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© Verfahren und Einrichtung zum Steuern eines Antriebsstranges mit einem Stufenlos-Automatgetriebe 

® Es wird ein Verfahren und eine Einrichtung zum Steu- 
ern eines Antriebsstranges eines Kraftfahrzeuges mit ei- 
nem Antriebsaggregat und einem Stufenlos-Automatge- 
triebe mit einem Variator vorgeschlagen, wobei eine elek- 
tronische Steuereinheit zur Steuerung wenigstens des 
Stufenlos-Automatgetriebes und eine Notfahreinrichtung 
vorgesehen ist, welche bei einem Ausfall der elektroni- 
schen Steuereinheit aktiviert wird und ein konstantes 
Druck-/Kraftverhaltnis in dem Variator einstellt. Erfin- 
dungsgemaS wird bei Ausfall der elektronischen Steuer- 
einheit der KraftschluB zwischen dem Antriebsaggregat 
und dem Stufenlos-Automatgetriebe unterbrochen, be- 
vor ein Notfahrbetrieb mittels der Notfahreinrichtung 
durch Wiederherstellen des Kraftschlusses bereitgestellt 
wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Ein- 
richtung zum Steuern eines Antriebsstranges eines Kraft- 
fahrzeugcs mit einem Antriebsaggregat und cinem Stufen- 
los-Automatgetriebe nach der im Oberbegriff des Patentan- 
spruches 1 bzw. 6 naher bezeichneten Art. 
[0002] Zur Steuerung des Antriebsstranges moderner 
Kraftfahrzeuge werden bekanntlich elektronische Steuerein- 
hciten, wie eine clcklronische Getriebestcucrung, wclchc 
auch mit einer elektronischen Motorsteuerung verbunden 
sein kann, eingesetzt 

[0003] Solche elektronische Steuereinheiten sind auch bei 
einem Stufenlos-Automatgetriebe, welches auch als CVT- 
(Continuously Variable Transmission)-Automatgetriebe bc- 
zeichnet werden, erforderlich, die einen Variator mit einem 
ersten Kegelscheibenpaar auf einer Antriebswelle als Pri- 
marscheibensatz und mit einem zweiten Kegelscheibenpaar 
auf einer Abtriebswelle als Sekundarscheibensatz aufwei- 
sen. Jedes Kegelscheibenpaar besteht dabei aus einer axial 
feststehenden ersten Scheibe und einer axial verschiebbaren 
zweiten Scheibe, welche je nach Zugehdrigkeit zu dem Pri- 
mar- oder Sekundarscheibensatz als Primarscheibe bzw. als 
Sekundarscheibe bezeichnet wird. Zur Verstellung der Pri- 
marscheibe oder der Sekundarscheibe werden diese mit ei- 
nem Druckmedium beaufschlagt, wobei der jeweils in den 
Stellraumen von Primarscheibe und Sekundarscheibe anlie- 
gende Druck iiber eine elektronische Steuereinheit und von 
dieser angesteuerte elektromagnetische Stellglieder und hy- 
draulische Ventile bestimmt wird. 

[0004] Fur den Fall eines Defektes der elektronischen 
Steuereinheit sind in der Regel Notfahrprogramme vorgese- 
hen, welche so ausgelegt sind, daB ein Fahrzeug in einem 
Notfahrbetrieb betrieben werden kann. 
[0005] Aus der EP 0 784 767 B 1 ist eine Notfahjreinrich- 
tung zum Steuern eines C VT-Getriebes bekannt, bei dem ein 
elektronisches Steuergerat iiber elektromagnetische Stell- 
glieder und hydraulische Ventile das Druckniveau der insbe- 
sondere dynamisch nicht ausgeglichenen Stellraume von 
Primarscheibe und Sekundarscheibe bestimmL Die fur den 
Ausfall des elektronischen Steuergerates vorgesehene Not- 
fahreinrichtung weist zwei Druckregelventile, zwei Druck- 
reduzierventile und mindestens ein Notventil auf, wobei ein 
Primarventil und ein Sekundarventil ein konstantes stati- 
sches Druckverhaltnis bzw. Kraftverhaltnis zwischen der 
Primarscheibe und der Sekundarscheibe bei konstantem sta- 
tischem Sekundardruckniveau einstellt 
[0006] t)ber den Betrag dieser statischen Kraftverhalt- 
nisse und der dynamischen Krafte an den dynamisch nicht 
druckausgeglichenen Scheiben kann festgelegt werden, wie 
groB die Ubersetzungsanderung des CVT-Getriebes bei ei- 
nem Obergang von einem Normalbetrieb zu dem Notfahrbe- 
trieb isL Der Notfahrbetrieb wird dabei als ein Zustand des 
CVT-Getriebes beschrieben, in dem eine Drehzahlregelung 
und eine AnpreBdruckregelung der Sekundarscheibe unter- 
brochen ist. 

[0007] Problematisch ist bei diesem hydraulischen Not- 
programm die Beherrschung der unvermeidbaren hydrauli- 
schen Ventilbautoleranzen, da sich eine Verschiebung des 
konstanten Druckverhaltnisses direkt im Ubersetzungsver- 
stellbereich abbildet. 

[0008] Aus Versuchen ist bekannt, daB sich an den Varia- 
torscheiben Drucktoleranzen von 5 bar einstellen konnen. 
Entsprechend stark streuen die zugehorigen Ubersetzungen 
im Notprogramm. So kann bei einer Toleranzlage mit einem 
minimalen Druck an der Primarscheibe und einem maxima- 
len Druck an der Sekundarscheibe innerhalb des Toleranz- 
bandes die Obersetzung zu weit in Richtung einer kurzest- 



moglichen Ubersetzung (LOW) mit einem Wert deutlich 
iiber 1 liegen, womit die zulassige Hochstgeschwindigkeit 
im Notfahrbetrieb stark begrenzt ist und ein abrupter Uber- 
gang von einem Fahrbetrieb mit hoher Fahrgeschwindigkeit 

5 in den Notfahrbetrieb zu einem sogenannlen Uberdrehen 
des Antriebsmotors und zu Getriebebeschadigungen bis hin 
zu einer Getriebezerstorung fiihren kann. 
[0009] Betrachtet man eine Toleranzlage, bei der an der 
Primarscheibe ein maximaler Druck und an der Sekundar- 

10 scheibe ein minimaler Druck innerhalb des Toleranzbandcs 
anliegt, entsteht ein mittleres Ubersetzungsniveau mit einer 
Ubersetzung in Richtung einer langstmoglichen Uberset- 
zung (Overdrive, OD). Wenn von einem Normalfahrbetrieb 
mit hoher Fahrzeuggeschwindigkeit in einen Notfahrbetrieb 

15 mil diesem Ubersetzungsniveau ubergegangen wird, so ist 
dies fur die Getriebesicherheit unkritisch, jedoch reicht dann 
die Anfahrlei stung moglicherweise trotz Wandlermoment- 
uberhohung nicht aus, um das Fahrzeug an leichten Steigun- 
gen nach einem Stillstand bzw. Abstellen des Motors anzu- 

20 fahren. 

[0010] Um zu verhindern, daB das Getriebe bei Aktivie- 
rung des Notprogrammes aufgrund eines zu groBen Uberset- 
zungsverhaltnisses beschadigt wird oder ein fur ein Anfah- 
ren zu kleines Ubersetzungsverhalmis eingestellt wird, kon- 

25 nen zwar Ventile mit einer drehzahl- oder geschwindigkeits- 
proportionalen Druckbeaufschlagung, z. B. mittels Pitotoh- 
ren, verwendet werden, was jedoch den konstruktiven Auf- 
wand deutlich erhoht. Der ebenfalls mogliche Einsatz eines 
Drehzahlprogramrns, welcher dem hydraulischen Notpro- 

30 gramm Informationen iiber die Fahrzeuggeschwindigkeit 
liefert, erweist sich ebenfalls als problematisch, da ein sei- 
ches Drehzahlprogramm mit einem Ausfall der elektroni- 
schen Steuereinheit, welche das Druckverhaltnis an dem Va- 
riator einstellt, nicht mehr zur Verfugung steht und somit 

35 ubcr eine separate elektronische Steuereinheit mit cntspre- 
chendem Mehraufwand realisiert werden muBi 
[0011] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein 
Verfahren und eine Einrichtung zum Steuern eines Antriebs- 
stranges eines Kraftfahrzeuges mit einem Stufenlos-Auto- 

40 matgetriebe bereitzustellen, mit denen bei einem Ausfall ei- 
ner wenigstens das Stufenlos-Automatgetriebe ansteuern- 
den elektronischen Steuereinheit und einem Ubergang von 
einem Normalfahrbetrieb zu einem Notfahrbetrieb ein Ober- 
setzungsverhaltnis in dem Variator des Stufenlos-Automat- 

45 getriebes eingestellt wird, mit dem eine Gelriebeschadigung 
vermieden wird und mit dem gleichzeitig eine ausreichende 
Anfahrleistung zur Verfugung gestellt wird. 
[0012] Hierzu sieht die Erfindung vor, daB bei Ausfall der 
elektronischen Steuereinheit der KraftschluB zwischen dem 

50 Antriebsaggregat und dem Stufenlos-Automatgetriebe un- 
terbrochen wird, bevor ein Notfahrbetrieb mittels einer Not- 
fahreinrichtung durch Wiederherslellen des Kraftschlusses 
bereitgestellt wird. 

[0013] Als Einrichtung zum Steuern eines solchen An- 
55 triebsstranges mit einem einen Variator aufweisenden Stu- 
fenlos-Automatgetriebe und einer Notfahreinrichtung, wel- 
che bei einem Ausfall der elektronischen Steuereinheit akti- 
viert ist, ist in einer DruckzufUhrung zu einer Kupplungsan- 
ordnung einer Vonvarts-/Ruckwartsfahreinheit des Stufen- 
60 los-Automatgetriebes ein Ventil vorgesehen, das bei Ausfall 
der elektronischen Steuereinheit zur Unterbrechung des 
Kraftschlusses zwischen dem Antriebsaggregat und dem 
Stufenlos-Automatgetriebe mittels eines Notprogramm- 
druckes in eine einen DruckmittelfluB zu der Kupplungsan- 
65 ordnung trennende Stellung geschaltet ist. 

[0014] Mit dem erfindungsgemaBen Verfahren bzw. der 
erfindungsgemaBen Einrichtung wird jeweils bei einem Ein- 
fall in das hydraulische Notprogramm der KraftschluB im 
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Antriebsstrang unterbrochen, womit in vorteilhafter Weise 
unabhangig von der Toleranzlage der Scheibenventile des 
Variators ein Oberdrehen des Antriebsmotors selbst dann 
verhindert wird, wenn die elektronische Steuereinheit bei 
extrem hohcr Fahrzeuggeschwindigkcit ausfallt und die 5 
Notfahreinrichtung aktiviert wird. 

[0015] Andererseits kann mit dem erfindungsgemaBen 
Verfahxen und der erfindungsgemaBen Einrichtung bei ei- 
nem Neustart des Motors im Notfahrbetrieb, d. h. in einem 
Zustand des Stufcnlos-Automatgctricbcs, bei dcm kcinc 10 
Drehzahlregelung und keine AnpreBdruckregelung des Va- 
riators erfolgt, der KraftschluB in einer Ubersetzung, welche 
im Bereich einer kurzestmoglichen Obersetzung (LOW) 
liegt, hergestellt werden, so daB eine ausreichende Anfahr- 
lcistung zur Vcrfugung stcht und cine Fahrzeughochstge- is 
schwindigkeit von deutlich uber 100 km/h gewahrleistet ist, 
womit ein relativ groBer Betriebsbereich zur Verfugung 
stent. 

[0016] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltungen 
der Erfindung ergcben sich aus den Patcntanspruchen, der 20 
nachfolgenden Beschreibung und der Zeichnung. 
[0017] Es zeigt: 

[0018] Fig. 1 ein stark vereinfachtes Blockschaltbild eines 
Antriebsstranges mit einem elektronisch gesteuerlen Stufen- 
los-Automatgetricbe; 25 
[0019] Fig. 2 ein vereinfachtes Hydraulikschema einer 
Notfahreinrichtung fur das Stufenlos-Automatgetriebe nach 
Fig. 1; 

[0020] Fig. 3 einen stark schematisierten Langsschnitt 
durch ein Ventil einer Einrichtung zum Steuern des Stufen- 30 
los-Automatgetriebes nach Fig. 1 in einem Normalfahrbe- 
trieb; 

[0021] Fig. 4 einen schematisierten Langsschnitt durch 
das Ventil nach Fig. 3 in einem Zustand, in dem dieses einen 
KraftschluB in dem Antriebsstrang nach Fig. 1 zwischen 35 
dem Antriebsaggregat und dem Stufenlos-Automatgetriebe 
in einem Notfahrbetrieb unterbindet und 
[0022] Fig. 5 einen schematisierten Langsschnitt durch 
das Ventil nach Fig. 3 und Fig. 4 in einem Zustand, in dem 
dieses den KraftschluB in dem Antriebsstrang nach Fig. 1 40 
bei einem Anfahren nach einem Motorneustart im Notfahr- 
betrieb wiederherstellt. 

[0023] Bezug nehmend auf Fig. 1 ist stark schematisiert 
ein Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges mit einem An- 
triebsaggregat 1, welches vorliegend als Verbrennungsmo- 
tor ausgestaltet ist, und einem hiermit iiber eine Antriebs- 
welle 2 verbundenen Stufenlos-Automatgetriebe 3, welches 
ein Umschlingungsgetriebe bzw. CVT-Getriebe ist, darge- 
stellt. Dieses Stufenlos-Automatgetriebe weist einen hydro- 
dynamischen Drehmomentwandler 4 auf, welcher bekann- 
termaBen mit einem Pumpenrad 5, einem Turbinenrad 6, ei- 
nem Leitrad 7 und einer Wandleriiberbruckungskupplung 
ausgestaltet ist, wobei das Turbinenrad 6 bzw. die Wandler- 
Uberbruckungskupplung mit einer Getriebeeingangswelle 8 
verbunden ist. Die Getriebeeingangswelle 8 treibt eine Vor- 
warts-/Ruckwartsfahreinheit 9 an, welche Kupplungen fur 
Vorwarts- und Ruckwartsfahrt aufweist und die Drehzahl 
der Getriebeeingangswelle 8 direkt auf einen Variator V mit 
einem antriebsseitigen, primaren Kegelscheibenpaar 10 und 
einem abtriebsseitigen, sekundaren Kegelscheibenpaar 12 
ubertragt. Mit Hilfe eines Umschlingungsorgans 11 in Form 
einer Kette oder eines Schubgliederbandes wird die Kraft 
von dem primaren Kegelscheibenpaar 10 zu dem sekunda- 
ren Kegelscheibenpaar 12 Ubertragen. Jedes Kegelscheiben- 
paar besteht aus einer axial feststehenden und einer axial be- 
weglichen Scheibe. Die axial verschiebbare Kegelscheibe 
des primaren Kegelscheibenpaares wird als Primarscheibe 
SI und die axial verschiebbare Kegelscheibe des sekunda- 
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ren Kegelscheibensatzes als Sekundarscheibe S2 bezeich- 
neL Durch gleichzeitige Variation der axial beweglichen 
Scheiben SI, S2 andert sich der Laufradius des Umschlin- 
gungsorgans 11 und darnit die Ubersetzung des Variators V 
von einer kurzestmoglichen, hohen Anfahrubersetzung 
LOW zu einer langstmoglichen, niedrigen Ubersetzung 
OVERDRIVE. Das Sekundar-Kegelscheibenpaar 12 ist 
uber eine Abtriebswelle 13 mit den Antriebswellen der Ra- 
der des Kraftfahrzeuges verbunden. 

[0024] Das Stufenlos-Automatgetriebe 3 wird von einer 
elektronischen Steuereinheit 15, welche vorliegend ein mit 
einer elektronischen Motorsteuerung verbindbares elektro- 
nisches Steuergerat darstellt, mittels elektromagnetiscber 
Stellglieder und hydraulischer Venule gesteuert. Uber diese 
in der Fig. 1 nicht nahcr dargestellten Stellglieder werden 
die Kupplungen und Bremsen gesteuert mit Druck beauf- 
schlagL Schematisch sind in der Fig. 1 von dem elektroni- 
schen Steuergerat 15 ein Mikrokontroller 16, ein Funktions- 
block zur Steuerung von Stellgliedem 17 und ein Diagnose- 
Funktionsblock 18 dargestellt. Das elektronische Steuerge- 
rat 15 kommuniziert mit einem in Fig. 1 symbolisch ange- 
deuteten hydraulischen Steuergerat 14, wobei es in Abhan- 
gigkeit von EingangsgroBen 19, welche ein Signal einer 
Laststellung des Verbrennungsmotors 1, ein Drehzahlsignal 
der Getriebeeingangswelle, ein Drehzahlsignal der Ab- 
triebswelle oder z. B. die Temperatur des Druckmediums 
sein konnen, einen Betriebspunkt bestimmt und den dazuge- 
horigen Drehzahlwert der Getriebeeingangswelle oder die 
Ubersetzung des Automatgetriebes 3 einstellt. 
[0025] Wenn der Diagnose-Funktionsblock 18, welcher 
die EingangsgroBen 19 auf Plausibilitat priift, einen gravie- 
renden Fehler detektiert, wird ublicherweise der Funktions- 
block 17 zur Steuerung der Stellglieder deaktiviert und ein 
Notfahrbetrieb eingeleitet, in dem keine Drehzahlregelung 
und keine AnpreBdruckregelung der Sekundarscheibe S2 er- 
folgt. 

[0026] Dieses in Fig. 1 dargestellte Ausfuhrungsbeispiel 
eines Antriebsstranges mit einem Verbrennungsmotor 1 und 
einem Stufenlos-Automatgetriebe 3 mit einem Variator V ist 
an sich bekannt und stellt hier ein Beispiel dar, bei dem das 
erfindungsgemaBe Verfahren und die erfindungsgemaBe 
Einrichtung in vorteilhafter Weise Anwendung finden kon- 
nen. 

[0027] Als Notfariieinrichtung, welche bei einem Ausfall 
der elektronischen Steuereinheit bzw. des elektronischen 
Steuergerates 15 aktiviert wird, bietet sich eine in Fig. 2 dar- 
gestellte, an sich ebenfalls bekannte Notfahreinrichtung an. 
Wie dem Hydraulikschema dieser Notfahreinrichtung in 
Fig. 2 zu entnehmen ist, fordert hier eine von dem Verbren- 
nungsmotor 1 oder dem Pumpenrad 5 angetriebene Pumpe 
22 aus einem Schmiermittelsumpf 20 uber einen Filter 21 
Druckmedium in eine Leitung 23. Diese Leitung 23 hat eine 
Abzweigung 23A zu einem ersten Druckreduzierventil 24 
und eine Abzweigung 23B zu einem zweiten Druckredu- 
zierventil 25 sowie eine abzweigende Leitung 23C, von der 
wiederum Abzweigungen 23D zu einem Primarventil 38, 
eine Abzweigung 23E zu einem Verstellraum 42 zu der Se- 
kundarscheibe S2 und eine Abzweigung 23F zu einem Se- 
kundarventil 39 fuhren. Das Druckniveau der Leitung 23 
mit den Abzweigungen 23A bis 23F wird durch das als 
Druckbegrenzungs ventil ausgestaltetes Sekundarventil 39 
eingeslellt. Das erste Druckreduzierventil 24 stellt einen 
konstanten Druck von z. B. 6 bar in der Leitung 26 ein. Das 
zweite Druckreduzierventil 25 stellt ebenfalls einen kon- 
stanten Druck in der Leitung 32 und deren Abzweigung 32A 
ein. An die Leitung 26 ist ein erstes Druckregelventil 27 und 
ein zweites Druckregelventil 28 angeschlossen, wobei sich 
uber diese elektromagnetischen Druckregelventile 27, 28 
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der Dnick in der Leitung 29 bzw. 33 in Abhangigkeit des 
von dem elektronischen Steuergerat 15 eingestellten Strom- 
werts linear erhohen oder reduzieren laBt. Mit der Leitung 
29 bzw. deren Abzweigungen 29A und 29B sind ein erstes 
Nolvenul 30 undcin zwcitcs Notvcntil 31 verbunden, wobci 
das erste Druckregelventil 27 vorsteuemd iiber die Abzwei- 
gung 29A bzw. die Leitung 29 auf die Notventile 30, 31 
wirkt. Das erste Notventil 30 ist iiber Leitungen 34, 35 mit 
dem Primarventil 38 verbunden, das ein vorgesteuertes 
Druckreduzicrvcntil ist. Das zweitc Nolvenlil 31 ist ubcr 
Leitungen 36, 37 mit dem Sekundarventil 39 verbunden, das 
ein Druckbegrenzungsventil fur die Sekundarseite mit den 
Leitungen 23 bzw. 23A bis 23F ist Bei einem zu hohen 
Druckniveau in der Leitung 23 reduziert das Sekundarventil 
39 das Druckniveau, indcm das Druckmedium ubcr die Lei- 
tung 40 den anderen Verbrauchem des Stufenlos-Automat- 
getriebes zusatzlich zugefiihrt wird. Das Primarventil 38 
stellt iiber die Leitung 43 das Druckniveau des Verstellrau- 
mes 41 der Primarscheibe S 1 ein. 

[0028] In der Fig. 2 ist der Notfahrbetricb dargestcllt, in 
dem die Druckregelventile 27, 28 stromlos sind, wodurch 
sich in der Leitung 29 bzw. 33 gegeniiber der Leitung 26 ein 
reduziertes Druckniveau von z. B. 0,4 bar einstellt. Die Fe- 
der der bei den Notventile 30, 31 ist so ausgelegt, daB die Fe- 
dcrkraft groBer ist als die Kraft aus diescm reduzierten 
Druck. Hierdurch werden die beiden Notventile 30, 31, wel- 
che jeweils eine erste Stellung A und eine zweite Stellung B 
einnehmen konnen, in ihre Stellung A umgeschoben. In der 
Stellung A sind die Leitungen 29B und 33 abgeschlossen, 
womit von den Leitungen 32 und 32A ein Durchgang zu den 
Leitungen 34, 36 herrscht und das konstante Druckniveau 
des zweiten Druckreduzierventils 25 als Vorsteuerdruck 
beim Primarventil 38 und Sekundarventil 39 anliegt Durch 
das Primarventil 38 und das Sekundarventil 39 wird ein kon- 
slantes Druckverhaltnis in den Stellraumen 41 bzw. 42 der 
Primarscheibe SI und Sekundarscheibe S2 eingestellt 
[0029] Im Normalbetrieb befinden sich die beiden Not- 
ventile 30, 31 in der Stellung B, womit die Leitungen 34 
bzw. 36 in den Tank entluftet sind und ein Durchgang von 
der Leitung 29B zur Leitung 35 sowie ein Durchgang von 
der Leitung 33 zur Leitung 37 besteht. Hierdurch ist der vom 
ersten Druckregelventil 27 eingestellte Druckwert vorsteu- 
emd auf das Primarventil 38 bzw. der vom zweiten Druckre- 
gelventil 28 eingestellte Druckwert vorsteuemd auf das Se- 
kundarventil 39. Wahrend durch das erste Druckregelventil 
27 die Ubersetzung in dem Variator 6 eingestellt wind, wird 
durch das zweite Druckregelventil 28 der AnpreBdruck der 
Sekundarscheibe S2 eingestellt 

[0030] Die Fig. 3 bis Fig. 5 zeigen eine Einrichtung zur 
Durchfuhrung des Verfahrens nach der Erfindung, welche 
mit einem Ventil 44 ausgefuhrt ist, das in einer Druckzufuh- 
rung 45 zu einer Kupplungsanordnung der Vorwarts-ZRuck- 
wartsfahreinheit 9 angeordnet ist Dieses Ventil 44 ist derart 
ausgestaltet, daB es bei Ausfall der elektronischen Steuer- 
einheit bzw. des elektronischen Steuergerates 15 den Kraft- 
schluB zwischen dem Verbrennungsmotor 1 und dem Stu- 
fenlos-Automatgetriebe 3 unterbricht und bei einem Neu- 
start des Verbrennungsmotors 1 wahrend des Ausfalls des 
elektronischen Steuergerates 15 den KraftschluB wiederher- 
stellt, um einen Notfahrbetrieb, z. B. mittels der Notfahrein- 
richtung nach Fig. 2, zu ermoglichen. 

[0031] Selbstverstandlich eignet sich die erfindungsge- 
maBe Einrichtung mit der besonderen Ausfuhrung und hy- 
draulischen Anbindung des Ventils 44 auch ftir andere Not- 
fahreinrichtungen, beispielsweise solche mit nur einem Not- 
ventiL 

[0032] Das Ventil 44 zur Untcrbrechung des Kraftschlus- 
ses ist vorliegend in der Druckzufuhrung 45 zu der Kupp- 



lungsanordnung der Voi^ans-/RuckwarLsfahreinrichtung 9 
derart angeordnet, daB es bei Ausfall der elektronischen 
Steuereinheit 15 mittels eines Notprogrammdruckes in eine 
einen DruckmittelfluB zu der Kupplungsanordnung tren- 

5 nendc Stellung geschaltet ist und bei einem Ncustart des 
Verbrennungsmotors 1 wahrend des Ausfalls des elektroni- 
schen Steuergerates 15 in eine den DruckmittelfluB zu der 
Kupplungsanordnung freigebende Stellung geschaltet ist. 
[0033] Konstruktiv ist das Ventil 44 als ein zweistufiges 

10 Ventil mit einem ersten Vcnlilschieber 46 und einem zwei- 
ten Ventilschieber 47 ausgefuhrt, wobei es Aufgabe des er- 
sten Ventilschiebers 46 ist, eine die Dmckmittelzufuhrung 
45 zu der Kupplungsanordnung freigebende oder sperrende 
Stellung einzunehmen, wahrend der zweite Ventilschieber 

15 47, dessen Arbcitsraum 48 iiber cine Leitung 49 mit dem Ar- 
beitsraum 50 des ersten Ventilschiebers 46 verbunden ist, 
die Schaltposition des ersten Ventilschiebers 46 eindeutig 
festlegt. 

[0034] In der in den Fig. 3 bis Fig. 5 gezeigten Ausfuh- 

20 rung ist der erste Ventilschieber 46 mit einem ersten Kolben- 
abschnitt 51 und einem hiervon uber einen Bereich 52 gerin- 
geren Durchmessers getrennten zweiten Kolbenabschnitt 53 
ausgebildet, wobei eine dem zweiten Kolbenabschnitt 53 
abgewandte Wirkflache 51A des ersten Kolbenabschnitts 51 

25 entgegen einer Feder 54 wirkend die Druckmittelzufuhrung 
45 zu der Kupplungsanordnung der Vorwarts-ZRiickwarts- 
fahreinheit 9 begrenzt. Der zweite Kolbenabschnitt 53 be- 
grenzt in dem Arbeitsraum 50 des ersten Ventilschiebers mit 
einer dem ersten Kolbenabschnitt 51 abgewandten, gestuft 

30 ausgefuhrten Wirkflache 53A eine Kammer 48A mit einem 
AnschluB 55 fur den Notprogrammdruck PNOT. Die Lei- 
tung 49 zu dem Arbeitsraum 50 des zweiten Ventilschiebers 
47 miindet bei einer die Dmckmittelzufuhrung 45 freigeben- 
den Stellung des ersten Ventilschiebers 46 in einen Zwi- 

35 schenraum 48B zwischen dessen ersten und zweiten Kol- 
benabschnitt. 

[0035] Der zweite Ventilschieber 47 ist mit einem ersten 
Kolbenabschnitt 56 und einem hiervon iiber einen Bereich 
57 geringeren Durchmessers getrennten zweiten Kolbenab- 

40 schnitt 58 ausgebildet, wobei eine dem zweiten Kolbenab- 
schnitt 58 abgewandte Wirkflache 56A des ersten Kolbenab- 
schnittes 56 entgegen einer Feder 57 eine Kammer 50A be- 
grenzt, in die ein AnschluB 58 fur den Notprograrnmdruck 
PNOT und die Leitung 49 zu dem Arbeitsraum 48 des ersten 

45 Ventilschiebers 46 miinden, welche jedoch beide durch den 
ersten Kolbenabschnitt 56 sperrbar sind. Eine dem ersten 
Kolbenabschnitt 56 abgewandte, kleinere Wirkflache 58A 
des zweiten Kolbenabschnittes 58 begrenzt in dem Arbeits- 
raum 50 des zweiten Ventilschiebers 47 eine Kammer SOB 

50 mit einem AnschluB 59 fur den Hauptdruck PHD und einer 
im Notprogramm aktivierten Magneteinrichtung 60, welche 
vorliegend als Magnetschalter ausgefuhrt ist. In einen Zwi- 
schenraum 50C zwischen den Kolbenabschnitten 55, 58 
miindet ein AnschluB 61 fur einen Dmckreglerdmck PEDS. 

55 [0036] Die unterschiedlichen Stellungen, welche das Ven- 
til 44 in Abhangigkeit des Notprogrammdmckes PNOT, des 
Druckes PKV in der I^uckzufuhrung 45 zu einer Vorwarts- 
fahrtkupplung der VorwarU-/Ruckwartsfahreinheit 9, des 
Hauptdruckes PHD und des Druckreglerdruckes PEDS ein- 

60 nimmt, werden nachfolgend naher erlautert. 

[0037] Die Fig. 3 zeigt das Ventil 44 wahrend eines Nor- 
malfahrbetricbes, in dem der erste Ventilschieber 46 cine er- 
ste Position POSI einnimmt, in der der entgegen dem Druck 
PKV in der Druckzufuhrung 45 zu der Vorwartsfahrtkupp- 

65 lung und der Federkraft der Feder 54 in seine die Druckzu- 
fuhrung 45 freigebende Stellung geschaltet ist. Der zweite 
Ventilschieber 47 nimmt wahrenddessen eine erste Position 
POSH! ein, in der er bei Beaufschlagung mit dem Haupt- 
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druck PHD und dem Druckreglerdruck PEDS den AnschiuB gnetschalter 60 gelrennt werden und in seine ersie SteUung 

48 fur den Notprogrammdruck PNOT und die Leitung 49 zu POSm verschoben werden. 
dem Arbeilsraum 48 des ersten Ventilschiebers 46 sperrt 

[0038] An der Vorwarts-/Riickwartsfahreinheit Liegl in Bezugszeichen 

diesem Zusland der Kupplungsdruck PKV an, und der 5 

KraftschluB von dem Verbrennungsmotor 1 zu dem Variator 1 Antriebsaggregat, Verbrennungsmotor 

V des Stufenlos-Automatgetriebes 3 ist gegeben. 2 Antriebswelle 

[0039] Die Fig. 4 zeigt die SteUung des Venules 44 bei ei- 3 Stufenlos-Automatgetriebe 

nem Ausfall des eleklronischen Steuergerates 15. In diesem 4 Hydrodynamiscber Wandler mil Uberbriickungskupplung 

Fall liegl cin Notprogrammdruck PNOT von z. B. 6 bar an, 10 5 Pumpcnrad 

welcher den ersten Ventilschieber 46 in eine zweite Position 6 Turbinenrad 

POSH schaltet, in der er mit seinem ersten Kolbenabschnitt 7 Leitrad 

51 entgegen dem Kupplungsdruck PKV in der Druckzufuh- 8 Getriebeeingangswelle 

rung 45 und der Kraft der Feder 54 in eine zweite Position 9 Vorwarts-ZRuckwartsfahreinheit 

POSH verschoben wird, in der er mit scincm ersten Kolben- 15 10 crstes Kcgelscheibenpaar 

abschnitt 51 die Druckzufuhrung 45 zu der Vorwarts-/Ruck- 11 Umschlingungsorgan 

wartsfahreinheit 9 sperrt. Gleichzeitig sperrt der erste Ven- 12 zweites Kegelscheibenpaar 

tilschieber 46 mit seinem zweiten Kolbenabschnitt 53 den 13 Abtriebswelle 

AnschiuB der zu dem Arbeitsraum 50 des zweiten Ventil- 14 hydraulisches Steuergerat 

schiebcrs 47 fuhrenden Leitung 49. Der zweite Ventilschie- 20 15 clektronische Steuereinheit, elektronisches Steuergerat 

ber 47 bleibt bei Ausfall des elektronischen Steuergerates 15 16 Mikrokontroller 

solange in seiner ersten Position POSHI, wie er mit Haupt- 17 Funkuonsblock Steuerung Stellgleider 

druck PHD beaufschlagt ist, d. h. solange der Verbrennungs- 18 Diagnose Funkuonsblock 

motor 1 lauft und die Druckversorgung aufrechterhalt. Mit 19 EingangsgroBen 

der Unterbrechung der Druckzufuhrung 45 ist in dem in Fig. 25 20 SchmiermiUelsumpf 

3 gezeigten Zustand der KraftschluB zwischen dem Verbren- 21 Filter 

nungsmotor 1 und dem Variator V aufgehoben. 22 Pumpe 

[0040] In diesem kraftschluBfreien Zustand kann die 23 Leitung 

Ubersetzung in dem Variator V derart eingestellt werden, 23A Leitung 

daB bei einem nachfolgenden Neustart des Verbrennungs- 30 23B Leitung 

motors 1 und andauerndem Ausfall des elektronischen Steu- 23C Leitung 

ergerates 15 eine Ubersetzung INOT hergestellt ist, welche 23D Leitung 

eine ausreichende Anfahrleistung und eine Fahrzeughochst- 23E Leitung 

geschwindigkeit von wenigstens 100 km/h ermoglicht Da- 23F Leitung 

bei ist es vorteilhaft, wenn die Ubersetzung in einem Be- 35 24 erstes Druckreduzierventil 

reich von 1,0 bis 1,6 liegt. Vorliegend wird eine Ubersetzung 25 zweites Druckreduzierventil 

INOT in einem Bereich von 1,3 bis 1 ,6 eingestellt 26 Leitung 

[0041] In der Fig. 5 ist der Zustand des Anfahrens im Not- 27 erstes elektromagnetisches Druckregelventil 

programm dargesteUt Wenn der Verbrennungsmotor 1 ab- 28 zweites elektromagnetisches Druckregelventil 

gestellt wird, sinkt der Hauptdruck PHD auf einen Wert ge- 40 29 Leitung 

gen Null. Ebenso fallt der an dem zweiten Ventilschieber 47 29A Leitung 

anliegende Druckreglerdruck PEDS ab. Dabei wird der 29B Leitung 

zweite Ventilschieber 47 durch die Kraft des im Notpro- 30 erstes Notventil 

gramm aktivierten Magnetschalters 60 von diesem angezo- 31 zweites Notventil 

gen, wodurch der Ventilschieber eine zweite Position PO 45 32 Leitung 

SIV einnimmt, in der dessen erster Kolbenabschnitt 56 den 32A Leitung 

AnschiuB 58 fur den Notprogrammdruck PNOT und den 33 Leitung 

AnschiuB der zu dem Arbeitsraum 48 des ersten Ventilschie- 34 Leitung 

bers 46 fuhrenden Leitung 49 freigibt. Somit gelangt Druck- 35 Leitung 

mittel mit Notprogrammdruck iiber die Leitung 49 in den 50 36 Leitung 

Zwischenraum 48B des ersten Ventilschiebers 46 und driickt 37 Leitung 

diesen uber eine groBere Wirkflache 56B gegenuber der 38 Primarventil 

ebenfalls mit Notprogramm druckbeaufschlagten, dem Zwi- 39 Sekundarventil 

schenraum 48B und dem ersten Kolbenabschnitt 51 abge- 40 Leitung 

wandten Wirkflache 53A in seine erste Position POSI, in der 55 41 Verstellraum Primarecheibe 

der erste Ventilschieber 46 den DruckmittelfluB mit dem 42 Verstellraum Sekundarscheibe 

Kupplungsdruck PKV in der Druckzufuhrung 45 freigibt. 43 Leitung 

[0042] Die Haltekraft, mit der der zweite Ventilschieber 44 Ventil 

47 in seiner zweiten Position POSIV gehalten wird, wird da- 45 Druckzufuhrung 

bei uber den Magnetschalter 60 vorgegeben. 60 46 erster Ventilschieber 

[0043] Auf diese Weise ist der KraftschluB zwischen dem 47 zweiter Ventilschieber 

Verbrennungsmotor und dem Variator V uber den Kupp- 48 Arbeitsraum des ersten Ventilschiebers 

lungsdruck PKV fur die Vorwartskupplung der Vorwarts- 48A Kammer des Arbeitsraumes des ersten Ventilschiebers 

/RUckwartsfahreinheit 9 wiederhergestellt. 48B Zwischenraum 

[0044] Im Normalfahrbetrieb oder auch bei in Verlassen 65 49 Leitung 

des Notprogramms kann der zweite Ventilschieber 48 iiber 50 Arbeitsraum des zweiten Ventilschiebers 

den Hauptdruck PHD und den Druckreglerdruck PEDS in 50A Kammer des Arbeitsraumes des zweiten Venlilschie- 

der Art eines "hydraulischen Reset" wieder von dem Ma- bers 
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50B Kammer des Arbeitsraumes des zweiten Ventilschie- 
bers 

50C Zwischenraum im Arbeitsraum des zweiten Ventil- 
schiebers 

51 eretcr Kolbcnabschnilt des ersten Vcntilschiebcrs 5 
51A Wirkflache 

52 Bereich des ersten Ventilschiebers 

53 zweiter Kolbenabschnitt des ersten Venulschiebers 
53A Wirkflache 

54 Feder io 

55 AnschluB fiir Notprogrammdruck 

56 erster Kolbenabschnitt des zweiten Venulschiebers 

57 Feder 

58 zweiter Kolbenabschnitt des zweiten Ventilschiebers 

59 AnschluB Hauptdruck 15 

60 Magneteinrichtung, Magnetschalter 

61 AnschluB/Druckreglerdruck 
PEDS Druckreglerdruck 
PHD Hauptdruck 

PKV der Vowarts-ZRuckwartsfahrtcinrichtung zugefuhrtcr 20 
Druck 

PNOT Notprogrammdruck 

POSI erste Schaltstellung des Ventils und des ersten Ventil- 
schiebers 

POSH zweite Schaltstellung des Ventils und des ersten Ven- 25 
tilschiebers 

POSItl erste Schaltstellung des zweiten Ventilschiebers 
POSIV zweite Schaltstellung des zweiten Ventilschiebers 

51 Primarscheibe 

52 Sekundarscheibe 30 
V Varialor 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum Steuem eines Antriebsstranges eines 35 
Kraftfahrzeuges mit einem Antriebsaggregat (1) und 
einem Stufenlos-Automatgetriebe (3) mit einem Varia- 
tor (V), wobei eine elektronische Steuereinheit (15) zur 
Steuerung wenigstens des Stufenlos-Automatgetriebes 
(3) und eine Notfahreinrichtung vorgesehen ist, welche 40 
bei einem Ausfall der elektronischen Steuereinheit (15) 
aktiviert wird und ein konstantes Dmck-/Kraftverhalt- 
nis in dem Variator einste lit, dadurch gckcnnzcichnct, 
da6 bei Ausfall der elektronischen Steuereinheit (15) 
der KraftschluB zwischen dem Antriebsaggregat (1) 45 
und dem Stuferilos-Automatgetriebe (3) unterbrochen 
wird, bevor ein Notfahrbetrieb mittels der Notfahrein- 
richtung durch Wiederherstellen des Kraftschiusses be- 
reitgestellt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 50 
net, daB der KraftschluB zwischen dem Antriebsaggre- 
gat (1) und dem Stufenlos-Automatgetriebe (3) nach 
einem Neustart des Antriebsaggregates (1) bei ausge- 
fallener elektronischer Steuereinheit (15) wiederherge- 
stellt wird. 55 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der KraftschluB nach einem Neustart des 
Antriebsaggregates (1) in einer "Dbersetzung (INOT) 
hergestellt wind, welche derart vordefiniert wird, daB 
eine ausreichende Anfahrleistung und eine Fahrzeug- 60 
hochstgeschwindigkeit von wenigstens lOOkm/h be- 
reitgestellt wird, wobei fiir den Notfahrbetrieb vor- 
zugsweise eine Ubersetzung in einem Bereich von 1,0 
bis 1,6, hochstvorzugsweise in einem Bereich von 1,3 
bis 1,6, eingestellt wird. 65 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gckcnnzcichnct, daB zur Unterbrechung des 
Kraftschiusses zwischen dem Antriebsaggregat (1) und 



dem Stufenlos-Automatgetriebe (3) ein Ventil (44), 
welches in einer Druckzufuhrung (45) zu einer Kupp- 
lungsanordnung einer Vowarts-/Ruckwartsfahreinheit 
(9) angeordnet ist, mittels eines NoUprogrammdruckes 
(PNOT) in eine einen DruckmittelfluB zu der Kupp- 
lungsanordnung trennende Stellung geschaltet wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB das in der Druckzufuhrung (45) zu der Kupp- 
lungsanordnung der Vorwarts-ZRuckwartsfahreinheit 
(9) angeordncte Vcniil (44) zur Wiederhcrstellung des 
Kraftschiusses nach einem Neustart des Antriebsaggre- 
gates (1) mittels eines Notprogrammdruckes (PNOT) 
und einer bei Ausfall der elektronischen Steuereinheit 
(15) aktivierten, gegen die Kraft eines Hauptdruckes 
wirkenden Magneteinrichtung (60) in cine einen 
DruckmittelfluB zu der Kupplungsanordnung freige- 
bende Stellung geschaltet wird. 

6. Einrichtung zum Steuern eines Antriebsstranges ei- 
nes Kraftfahrzeuges, insbesondere nach dem Verfahren 
nach einem der Anspriiche 1 bis 5, wobei ein Antriebs- 
aggregat (1), ein Stufenlos-Automatgetriebe (3) mit ei- 
nem Variator (V), eine elektronische Steuereinheit (15) 
zur Steuerung wenigstens des Stufenlos-Automatge- 
triebes (3) und eine Notfahreinrichtung, welche bei ei- 
nem Ausfalls der elektronischen Steuereinheit (15) ak- 
tiviert ist, vorgesehen sind, dadurch gekennzeichnet, 
daB in einer Druckzufuhrung (45) zu einer Kupplungs- 
anordnung einer Vorwarts-/Ruckwartsfahreinheit (9) 
des Stufenlos-Automatgetriebes (9) ein Ventil (44) an- 
geordnet ist, das bei Ausfall der elektronischen Steuer- 
einheit (15) zur Unterbrechung des Kraftschiusses zwi- 
schen dem Antriebsaggregat (1) und dem Stufenlos- 
Automatgetriebe (3) mittels eines Notprogrammdruk- 
kes (PNOT) in eine einen DruckmittelfluB zu der 
Kupplungsanordnung trennende Stellung geschaltet 
ist. 

7. Einrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Ventil (44) bei einem Neustart des 
Antriebsaggregates (1) und bei ausgefallener elektroni- 
scher Steuereinheit (15) in eine den DruckmittelfluB zu 
der Kupplungsanordnung freigebende Stellung ge- 
schaltet isL 

8. Einrichtung nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Ventil (44) in Abhangigkeit des 
Notprogrammdruckes (PNOT), eines Druckes (PKV) 
in der Druckzufuhrung (45) zu der Kupplungsanord- 
nung der Vorwarts-ZRuckwartsfahreinheit (9), eines 
Hauptdruckes (PHD) und eines Druckreglerdruckes 
(PEDS) angesteuert ist. 

9. Einrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Ventil (44) einen ersten 
Ventilschieber (46) und einen zweiten Ventilschieber 
(47) aufweist, wobei der erste Ventilschieber (46) eine 
die Druckzufuhrung (45) zu der Kupplungsanordnung 
freigebende oder sperrende Stellung einnimmt und der 
zweite Ventilschieber (47), dessen Arbeitsraum (50) 
uber eine Leitung (49) mit dem Arbeitsraum (48) des 
ersten Ventilschiebers (46) verbunden ist, die Schaltpo- 
sition des ersten Ventilschiebers (46) festlegt. 

10. Einrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der erste Ventilschieber (46) mit einem 
ersten Kolbenabschnitt (51) und einem hiervon uber ei- 
nen Bereich (52) geringeren Durchmessers getrennten 
zweiten Kolbenabschnitt (53) ausgebildet ist, wobei 
eine dem zweiten Kolbenabschnitt (53) abgewandte 
Wirkflache (51A) des ersten Kolbenabschnittes (51) 
entgegen einer Feder (54) wirkend die Druckzufuhrung 
(45) zu der Kupplungsanordnung begrenzt, und eine 
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dem ersten Kolbenabschniu (51) abgewandte, gestuft 
ausgefuhrten Wirkflache (53A) des zweiten Kolbenab- 
schnittes (53) in dem Arbeitsraum (48) des ersten Ven- 
tilschiebers (46) eine Kammer (48A) mit einem An- 
schluB (55) fur den Notprograinmdruck (PNOT) be- 5 
grenzt, wobei die Leitung (49) zu dem Arbeitsraum 
(50) des zweiten Ventilschiebers (47) bei die Druckzu- 
fuhrung (45) freigebender Stellung des ersten Ventil- 
schiebers (46) in einen Zwischenraum (48B) zwischen 
dcsscn ersten und zweiten KoLbcnabschnitl miindct. 10 

11. Einrichtung nach Anspruch 9 oder 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der zweite Ventilschieber (47) mit 
einem ersten Kolbenabschniu (56) und einem hiervon 
liber einen Bereich (57) geringeren Durchmessers ge- 
trenntcn zweiten Kolbenabschniu (58) ausgcbildet ist, 15 
wobei eine dem zweiten Kolbenabschniu (58) abge- 
wandte Wirkflache (56A) des ersten Kolbenabschnit- 
tes- (56) entgegen einer Feder (57) wirkend eine Kam- 
mer (50A) begrenzt, in die ein AnschluB (58) fur den 
Notprogrammdruck (PNOT) und die Leitung (49) zu 20 
dem Arbeitsraum (48) des ersten Ventilschiebers (46) 
miinden, welche beide durch den ersten Kolbenab- 
schniu (56) sperrbar sind; daB eine dem ersten Kolben- 
abschniu (56) abgewandte, kleinere Wirkflache (58A) 
des zweiten Kolbenabschnittes (58) in dem Arbcits- 25 
raurn (50) des zweiten Venulschiebers (47) eine Kam- 
mer (SOB) mit einem AnschluB (59) fur den Haupt- 
druck (PHD) und einer im Notprogramm aktivierten 
Magneteinrichtung (60) begrenzt; und daB in einen 
Zwischenraum (50°Q ein AnschluB (61) fiir den 30 
Druckregierdruck (PEDS) mundet. 

12. Einrichtung nach einem der Anspruche 9 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB in einem Normalfahrbe- 
trieb der erste Ventilschieber (46) eine erste Position 
(POSI) einnimmt, in der er entgegen dem Druck (PKV) 35 
in der Druckzufuhrung (45) zu der Kupplungsanord- 
nung und einer Federkraft in seine die Druckzufuhrung 
(45) zu der Kupplungsanordnung freigebende Stellung 
geschaltet ist, und der zweite Ventilschieber (47) eine 
erste Position (POSIH) einnimmt, in der er bei Beauf- 40 
schlagung mit Hauptdruck (PHD) und dem Druckreg- 
ierdruck (PEDS) den AnschluB (58) fiir den Notpro- 
grammdruck (PNOT) und die Leitung (49) zu dem Ar- 
beitsraum (4) des ersten Ventilschiebers (48) spent. 

13. Einrichtung nach einem der Anspruche 9 bis 12, 45 
dadurch gekennzeichnet, daB bei Ausfall der elektroni- 
schen Steuereinheit (15) der erste Ventilschieber (46) 
durch den Notprogrammdruck (PNOT) in eine zweite 
Position (POSH) geschaltet ist, in der er mit seinem er- 
sten Kolbenabschniu (51) die Druckzufuhrung (45) zu 50 
der Kupplungsanordnung und mit seinem zweiten Kol- 
benabschniu (53) den AnschluB der zu dem Arbeits- 
raum (50) des zweiten Ventilschiebers (47) fuhrenden 
Leitung (49) sperrt, und der zweite Ventilschieber (47) 

in seiner ersten Position (POSIH) ist, solange er mit 55 
Hauptdruck (PHD) beaufschlagt ist. 

14. Einrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, daB bei einem Neustart des 
Antriebsaggregates (1) und bei ausgefallener elektroni- 
scher Steuereinheit (15) der erste Ventilschieber (46) in 60 
seine erste Position (POSI) geschaltet ist, in der dessen 
erstcr Kolbenabschniu (51) die Druckzufuhrung (45) 

zu der Kupplungsanordnung und den AnschluB der zu 
dem Arbeitsraum (50) des zweiten Ventilschiebers (47) 
fuhrenden Leitung (49) freigibt, wahrend der zweite 65 
Ventilschieber (47) mittels der Magneteinrichtung (60) 
in eine zweite Position (POSIV) geschaltet ist, in der 
dessen erster Kolbenabschniu (56) den AnschluB (58) 
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fur den Notprogrammdruck (PNOT) und den AnschluB 
der zu dem Arbeitsraum (48) des ersten Ventilschiebers 
(46) fuhrenden Leitung (49) freigibt 

15. Einrichtung nach einem der Anspruche 6 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Notfahrcinrichtung in 
dem Variator (V), welcher ein erstes Kegelscheiben- 
paar (10) auf einer Antriebswelle und ein damit uber 
ein Umschlingungsorgan (11) verbundenes zweites 
Kegelscheibenpaar (12) auf einer Abtriebswelle (13) 
aufweist, wobei das erste Kegelscheibenpaar (10) aus 
einer axial feststehenden Kegelscheibe und einer axial 
verschieblichen Primarscheibe (SI) mit einem Verstell- 
raum (41) und das zweite Kegelscheibenpaar (12) aus 
einer axial feststehenden Kegelscheibe und einer axial 
verschieblichen Sekundarscheibe (S2) mit einem Ver- 
stellraum (42) besteht, das konstante Druck-/Kraftver- 
haltnis zwischen der Primarscheibe (SI) und der Se- 
kundarscheibe (S2) durch Stellmittel einstellt, wobei 
das Druckniveau des Verstellraums (42) der Sekundar- 
scheibe (S2) konstant ist 

16. Einrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Stellmittel ein Primarventil (38) und 
ein Sekundarventil (39) sind, welche uber ein erstes 
und zweites Notventil (30, 31) vorgesteuert sind, wobei 
vorzugsweise ein elektromagnetisches Druckregelven- 
til (27) vorsteuernd auf das erste und zweite Notventil 
(30, 31) wirkt. 

17. Einrichtung nach Anspruch 15 oder 16, dadurch 
gekennzeichnet, daB einer Pumpe (22) ein erstes und 
ein zweites Druckreduzierventil (24, 25) nachgeordnet 
sind (Leitung 23A, 23B), ein erstes und zweites elek- 
tromagnetisches Druckregelventil (27, 28) mit dem er- 
sten Druckreduzierventil (24) (Leitung 26) verbunden 
sind, das erste elektromagnetische Druckregelventil 
(27) mit einem ersten und zweiten Notventil (30, 31) 
verbunden ist (Leitung 29, 29A, 29B), das erste Not- 
ventil (30) mit einem Primarventil (38) verbunden ist 
(Leitungen 34 und 35), das zweite Notventil (31) mit 
einem Sekundarventil (39) verbunden ist (Leitungen 36 
und 37), das Primarventil (38) als auch das Sekundar- 
ventil (39) mit der Pumpe (22) verbunden sind (Lei- 
tung 23, 23C, 23D, 23F), hierbei uber das Sekundar- 
ventil (39) das Druckniveau fur den Verstellraum (42) 
der Sekundarscheibe (S2) bestirnmt wird . (Leitung 
23E), das Primarventil (38) das Druckniveau des Stell- 
raums (41) der Primarscheibe (SI) bestirnmt (Leitung 
43), das zweite Druckreduzierventil (25) mit den bei- 
den Notventilen (30, 31) verbunden ist (Leitung 32 und 
32A), die Schaltstellungen des ersten und zweiten Not- 
ventils (30, 31) durch das erste elektromagnetische 
Druckregelventil (27) bestirnmt sind, so daB in einer er- 
sten Stellung B der beiden Notventile (30, 31) das erste 
Druckregelventil (27) vorsteuernd auf das Primarventil 
(38) und das zweite Druckregelventil (28) vorsteuernd 
auf das Sekundarventil (39) wirken (Leitung 29, 29B, 
35 bzw. 33, 37), in einer zweiten Stellung A der beiden 
Notventile (30, 31) das Druckniveau des zweiten 
Druckreduzierventils (25) vorsteuernd sowohl auf das 
Primarventil (38) als auch das Sekundarventil (39) 
wirkt. 
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